






























































































































Zona de guerra: Europa 

F-15 Eagle 
Alerta Zulú 

Una de las principales unidades de i a USAF en 
Europa tiene su base en Bitburg, República Federal 
de Alemania. Se trata de la 36. a Ala de Caza Táctica, 
cuya misión primordial es la «ejecución de 
operaciones de defensa aérea según se ie indique». 
La faceta más visible de esta tarea está encarnada 
por los cuatro cazas F-15 mantenidos en Alerta Zulú, 
dispuestos a despegar al menor aviso. 



Una mañana gris en la base de Bitburg, en la región 
montañosa de Eifel, República Federal de Alema¬ 
nia. En el umbral de la pista suena una sirena y en 
cuestión de minutos dos F-15 Eagle emergen de sus 
hangares especiales y despegan a plena poscom¬ 
bustión. Se ha dado Alerta Zulú. 

La 36. a Ala de Caza Táctica (TFW en inglés) tiene 
como misión la defensa aérea de la zona de la 
4. a Fuerza Aérea Táctica Aliada (ATAF) y está equi¬ 
pada con la versión F-15C del caza McDonnell Dou- 
glas Eagle. La punta de lanza de esta unidad es la 
Alerta Zulú, cuatro aviones dispuestos permanen¬ 
temente a despegar al menor aviso. (Además de a 
los F-15 de Bitburg, la 4. a ATAF puede recurrir 
a los F-4 Phantom de la Guardia Aérea Nacional de 
EE UU estacionados en Ramstein.) Los cuatro Eagle 
descansan en una instalación especial de alerta si¬ 
tuada cerca del umbral de la pista. Este edificio no 
está fortificado: los Zulúes estarían ya en el aire 
cuando comenzase un hipotético ataque contra las 
bases alemanas, pues serían de los primeros avio¬ 


nes encargados de interceptar a los agresores. En¬ 
tre los cuatro hangares que albergan a los otros 
tantos cazas hay una zona administrativa y de re¬ 
creo para los hombres de servicio. Los pilotos yje- 
fes de tripulación hacen guardias de 24 horas, a 
partir de las 08,00, que pasan en el edificio de 
alerta a la espera de que suene la sirena. Para que 
las horas les resulten menos largas, cuentan con 
televisión, vídeo, cine y una área de esparcimiento. 
Aunque la espera puede ser bastante aburrida, al¬ 
gunos hombres aprovechan para escribir a casa. 
Disponen también de lavabos y literas, aunque a 
veces la sirena suena cuando uno se dispone a ir al 
retrete. La velocidad es factor fundamental du¬ 
rante la alerta, por lo que las tres plantas del edi¬ 
ficio están conectadas por postes parecidos a los 
que utilizan los bomberos además de por escaleras. 
En la parte delantera de la instalación hay la «ca¬ 
seta de batalla», desde la que los pilotos pueden 
ver el aeródromo. En esta sala se dispone de infor¬ 
mación constante de meteorología, rumbos y de- 


La 36 a TFW tiene su 
base en Bitburg, en la 
RFA y cerca de la 
frontera con 
Luxemburgo, desde 
donde debe cubrir una 
zona muy amplia. 


Los F-15 en Alerta Zulú 
se mantienen en alerta 
constante, pendientes 
sólo de la inspección 
previa más esencial. Los 
tiempos de reacción 
dependen sobre todo de 
la programación del INS, 
que debe hacerse con 
los motores encendidos. 

David Qonaid 
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Zona de guerra: Europa 


más datos referentes al vuelo, de modo que los pi¬ 
lotos pueden actualizar los informes de que dis¬ 
ponen a cualquier hora del día. 

Mientras que los pilotos son asignados rotacio¬ 
nalmente a la Alerta Zulú, los jefes de tripulación 
lo son de modo permanente, con un turno de guar¬ 
dia de 24 horas cada tres días. Mientras están 
de servicio comprueban constantemente el estado de 
los aviones para tenerlos listos para su importante 
misión. Son hombres escogidos, los mejores de la 
base. La guardia de alerta es una labor exigente, 
pues deben manejar munición real todo el tiempo. 
No hay lugar para el error, ni de día ni de noche. 
Los jefes de tripulación comparten con los pilotos 
el área de descanso y ambos deberán reaccionar 
con la misma rapidez cuando suene la alarma, pues 
su concurso es tan importante como el del personal 
de vuelo si se quiere que una misión de alerta tenga 
pleno éxito. 

Otros miembros importantes del equipo Zulú son 
los encargados del mantenimiento del edificio y 
quienes se ocupan de la seguridad. Los primeros se 
preocupan del confort de quienes residan en la ins¬ 
talación, de las comidas y de que todo esté en el 
sitio debido: el desorden puede hacer perder unos 
segundos preciosos. La función de seguridad es 
particularmente importante, pues nada ni nadie 
debe interferir en el que puede ser un despegue de 
combate crucial. 

;Alertaí 

La Alerta Zulú parte de los radaristas situados 
en el sur de la RFA. Cualquier eco sospechoso que 
detecten en su zona es comunicado al Centro de 
Operaciones del Sector III (COS III). Éste se halla 
en un refugio de hormigón y controla todos los mo¬ 
vimientos aéreos en la zona de la 4. a ATAF. Si el 
comandante del COS III considera que el eco sos¬ 
pechoso merece ser investigado se informa a Bit¬ 
burg, cuyo puesto de mando hace sonar la alarma 
en el edificio Zulú. 

Cuando suena la sirena, todo el mundo se gal¬ 
vaniza en la que parece una acción caótica, con 
hombres que descienden por los postes y otros que 
corren de acó para allá. Pero, pese a lo que pueda 
parecer, todo está bien organizado y en cuestión de 
segundos los ocho hombres están en los hangares. 
Los pilotos se instalan en las cabinas, se sujetan 
los atalajes y se ponen los cascos, que han per¬ 
manecido en los aviones. En el hangar hay dos lu¬ 
ces que determinan las acciones posteriores. Si se 
enciende la roja quiere decir que COS III ha lla¬ 
mado a los F-15 a sus puestos de combate y que 
éstos deben esperar nuevas instrucciones. Puede 
que el eco sospechoso deje de tener importancia, en 
cuyo caso los pilotos volverán a sus cartas y ví¬ 
deos. Pero si la emergencia evoluciona continuará 
la alerta, en los hangares estará encendida la luz 
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Instalación de 


Este diagrama muestra 
la distribución interior 
de una instalación de 
alerta , con ios cuatro 
aviones en sus hangares 
adjuntos a la zona de 
descanso y el área 
administrativa. La planta 
baja está dedicada en 
especial al 

funcionamiento de la 
alerta en si, mientras 
que las dos superiores 
se destinan al 
esparcimiento y a 
asegurar la comodidad 
de quienes allí se alojan. 
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verde y el personal iniciará los procedimientos de 
despegue inmediatamente. 

Primero se enciende el motor derecho para dar 
potencia a los sistemas del avión: el más impor¬ 
tante de éstos es el de navegación inercial (INS), 
que debe reprogramarse cada vez que se pone en 
marcha el avión. Se le introducen las coordenadas 
de Bitburg. Mientras tanto, el jefe de tripulación 
prepara el avión para el vuelo, revisa las estruc¬ 
turas externas y quita todas las fundas. El avión 
se ha mantenido en disponibilidad máxima a todas 
horas para que casi se pueda prescindir de las ins¬ 
pecciones previas al vuelo. Cuando el jefe de tri¬ 
pulación ha realizado sus comprobaciones y ha re¬ 
tirado la escalerilla de acceso, el piloto enciende el 
motor izquierdo. La programación del INS dura 
unos tres minutos, lo que se aprovecha para recibir 
datos de rumbo, coordenadas de interceptación e 
informes sobre la naturaleza y urgencia de la sa¬ 
lida. Una vez concluidos todos los procedimientos 
previos, los F-15 Eagle pueden partir. 

Desde que sonó la sirena han sucedido otras mu¬ 
chas cosas. El personal de seguridad ha acudido a 
proteger el edificio durante el tiempo que dure la 
alerta. La torre de control ha despejado la pista 
principal, a la que no podrá acceder ningún avión 


Cuatro Eagle aguardan 
órdenes con los motores 
en marcha en la 
instalación de alerta de 
Bitburg. La entrada está 
vigilada por un puesto 
de seguridad. 










































































































































































































Arriba: Las tres plantas 
del edificio están unidas 
por unos postes 
parecidos a los que 
utilizan los bomberos. 

La mayoría de los 
pilotos llevan el traje de 
vuelo a todas horas. 


Arriba, derecha: Cuando 
los pilotos y jefes de 
tripulación llegan a los 
aviones deben 
concentrarse en que 
éstos estén listos lo 
antes posible. El piloto 
enciende primero el 
motor de estribor, y sólo 
hará lo propio con el 
izquierdo una vez que el 
jefe de tripulación y la 
escalerilla de acceso 
estén a distancia de 
seguridad. 


hasta que hayan despegado los cazas. Durante esta 
fase, COS III tiene la potestad de abortar la salida 
si el eco radar se revela inofensivo. Gran parte de 
las alertas son de tipo Tango, de entrenamiento, 
aunque los pilotos no lo sabrán hasta que estén en 
vuelo. Muchas de las alarmas Alfa reales acaban 
por convertirse en misiones de instrucción una vez 
que el avión sospechoso es alejado del área. A par¬ 
tir de ese momento los F-15 se dedican a simular 
interceptaciones con otros cazas de la OTAN o en¬ 
tre ellos. Los Zulúes despegan alrededor de nueve 
veces por semana, la mayoría de ellas en salidas de 
categoría Tango. 

Pero sean Alfa o Tango, las tripulaciones las to¬ 
man todas como reales y, tan pronto se han reci¬ 
bido las instrucciones de despegue, dos de los Ea- 
gle abren los gases de sus motores FIGO y salen ha¬ 
cia la pista. Esta se halla cerca del edificio, unida 
mediante una pista de carreteo que se mantiene 
muy limpia para evitar daños a los aviones. Los 
dos aparatos entran en la pista de despegue y dan 
gases inmediatamente, Con los posquemadores en¬ 
cendidos, los F-15 entran en rotación, retraen el 
tren e inician una fuerte trepada. Desde que co¬ 
menzó a sonar la sirena han pasado apenas cuatro 
minutos, de los que tres se han dedicado a la pro¬ 


gramación del INS. Existe un tiempo máximo de 
cinco minutos entre la alarma y la retracción del 
tren, pero el personal de Bitburg no lo apura casi 
nunca. 

Una vez ha despegado la pareja primaria, la se¬ 
cundaria permanece en sus hangares con los mo¬ 
tores encendidos. Cuando los dos primeros F-15 ya 
van de camino hacia la zona de interceptación, los 
secundarios cortan gases y sus pilotos regresan a 
sus ocupaciones. 

La pareja primaria ha ascendido desde que des¬ 
pegó y pone rumbo hacia el punto de intercepta¬ 
ción. La velocidad de tránsito depende de la urgen¬ 
cia e importancia de la alerta: si se debe a un avión 
que vuela erráticamente hacia la frontera, los F-15 
no se dan demasiada prisa; pero si el eco radar se 
aproxima desde el este, los F-15 se desplazarán a 
plena potencia. La frontera de la RDA se halla a 15 
minutos de vuelo y no ha de pasar mucho antes de 
que los cazas alcancen la zona de interceptación. 
Durante el tránsito los pilotos intentan mantener 
condiciones meteorológicas visuales, pero como se 
les manda despegar con cualquier tiempo, de día o 
de noche, casi siempre les resulta imposible y de¬ 
ben confiar en gran medida en las prestaciones de 
sus poderosos radares. 


Una vez obtenida la 
autorización de carreteo, 
los dos aviones 
primarios abandonan 
sus hangares. Además 
del cañón integrado, 
están armados con 
cuatro misiles aire-aire 
AIM-9L Sidewinder y 
otros tantos AIM-7M 
Sparrow. 
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Misiones de interceptación de ios F-15 
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Cuando una estación de radar (en tierra o en vuelo, como un E-3 Sentry) detecta un eco 
Zona de identificación de Defensa Aérea sospechoso lo comunica al COS III, que alerta a Bltburg. La decisión de despegar 

depende de la amplitud de la notificación. Si el eco radar merece ser investigado, se 
ordena el despegue; si no, los F-1S permanecen a la espera, preparados, hasta que la 
situación evolucione. Este diagrama muestra dos escenarios potenciales con los 
escalones avanzados de un ataque preventivo del Pacto de Varsovia, así como los 
canales de comunicación. 


Zona Pantalla Centroeuropea 


Los F-15 carretean hasta 
el final de la pista, cerca 
de la instalación de 
alerta. La pista de 
carreteo se mantiene 
muy limpia para evitar 
posibles daños a los 
aviones. Sin 
comprobaciones 
adicionales, el piloto 
enciende directamente 
los posquemadores. 


Diversas amenazas 

La interceptación puede ser de diversas catego¬ 
rías. La amenaza primaria procede de aviones que 
se acerquen desde Checoslovaquia o la RDA, o cru¬ 
cen la frontera. Se requiere una reacción rápida 
para contrarrestar tal eventualidad, pues podría 
darse el caso que esos aviones fuesen el escalón 
avanzado de un ataque preventivo contra Occi¬ 
dente. También puede ser que errores de navega¬ 
ción lleven inintencionadamente a algún avión del 
Pacto de Varsovia cerca o sobre la frontera, y en tal 



situación es muy importante que los pilotos de los 
F-15, junto con el radarista de control en tierra y 
COS III, adivinen las intenciones de cualquier 
avión del Pacto que pueda penetrar en espacio aé¬ 
reo de la RFA. Obviamente, cualquier avión armado 
que no demuestre intención de dar la vuelta obli¬ 
gará al piloto del F-15 a despacharlo. Sin embargo, 
si se trata de un avión del Pacto que ha cruzado la 
frontera inadvertidamente la reacción habrá de ser 
distinta, y COS III confía en que la mera presencia 
de dos F-15 sea suficiente para obligarle a regresar 
por donde ha venido, aunque a veces deba echarse 
mano de disparos de advertencia. Si se debe «llegar 
a las manos», los Zulúes cuentan con su dotación 
normal de cuatro misiles AIM-7M Sparrow semi- 
carenados bajo el fuselaje, otros tantos AIM-9L Si- 
dewinder en los soportes subalares y el cañón in¬ 
terno M61A1 de 20 mm, con 940 cartuchos. El aná¬ 
lisis de intenciones es de gran importancia durante 
esta fase de la misión; el derribo de un avión que 
haya violado accidentalmente el espacio aéreo de 
la RFA puede acarrear graves repercusiones polí¬ 
ticas y hasta militares. 

Pero la mayoría de las salidas Alfa sirven para 
ayudar a aviones occidentales que se han acercado 
demasiado a la frontera de la RDA y evitarles po¬ 
sibles dificultades con las defensas del Pacto. En 
tales casos, los pilotos de los F-15 recurren a las 
señales convenidas por la OACI: alabean para in¬ 
dicar al piloto extraviado que les siga, o extraen el 
tren para conminarle a que les siga y aterrice. Las 
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cualidades de vuelo a baja velocidad del Eagle son 
muy útiles en tales circunstancias. 

La mayoría de las interceptaciones tiene lugar le¬ 
jos de la frontera, pero algunos aviones deben ser 
alcanzados en la ADIZ (por zona de identificación 
de defensa aérea, en inglés). Cualquier aeronave 
que entre en esta área se halla en grave peligro, e 
incluso los Zulúes requieren un permiso especial 
para penetrar en ella a rescatar un avión extra¬ 
viado. Se han interceptado algunos aviones que 
huían del Este, casi siempre a baja cota. En tal 
caso, se les ha forzado a tomar tierra allí donde les 
esperen fuerzas de seguridad para encargarse de 
las primeras diligencias a tomar en estos casos, 

Otras interceptaciones pueden implicar a avio¬ 
nes que vuelen cerca de la zona fronteriza y que 
requieran ser identificados. En todos los supuestos 
la secuencia es la misma. Primero se identifica el 
objetivo y después se intenta un análisis de sus in¬ 
tenciones. Una vez hecho esto, el piloto del F-15 
pide instrucciones a COS III. Los F-15 suelen apro¬ 
ximarse al objetivo por su popa para situarse en la 
mejor posición de ataque por si éste se revela hos¬ 
til. Al realizar esta maniobra son guiados por el 
control de tierra y utilizan su poderoso radar APG-63 
en el modo semiautónomo. La aproximación a avio¬ 
nes civiles se produce a baja velocidad para que el 
piloto del Eagle pueda situarse junto al blanco y 
darle instrucciones. 

Regreso a la base 

Una vez que el avión investigado ha sido decla¬ 
rado «seguro», o conducido le i os de zonas de peli¬ 
gro, los Eagle pueden regresar a Bitburg. De nuevo 
en tierra, los dos pilotos tienen una primera entre¬ 
vista con personal de información militar, para 
después tener la sesión de debrieffing , en la que se 
comentará la misión, las tácticas y las actuaciones 
personales. Ello es parte habitual de la vida de un 
piloto de caza y sirve para perfeccionar las cuali¬ 
dades de cada uno al aprender de los demás. Los 
aviones son devueltos a sus hangares, donde el 
personal de tierra los pondrá a punto por si son 
requeridos de nuevo. Los pilotos regresan al área 
de descanso, donde permanecerán hasta que acabe 
su guardia a las 08,00 del día siguiente, momento 
en el que serán relevados por nuevo personal de 


David Donald 


vuelo y por otros jefes de tripulación. Volverá a co¬ 
menzar un nuevo ciclo de 24 horas de vigilia. 

La misma naturaleza de sus misiones alimenta 
la posibilidad de que los F-15 Zulú sean los pri¬ 
meros aviones de la OTAN que entren en comabte 
en caso de hostilidades entre el Este y el Oeste en 
Europa Central. El único combate para el que los 
Zulúes deben estar listos es la interceptación de un 
ataque preventivo del Pacto. Una vez degenere la 
situación y arrecien los combates, los aviones y sus 
tripulaciones se dedicarán a las operaciones para 
las que ha sido preparada la 36. a Ala de Caza Tác¬ 
tica, desde la escolta de incursiones a la consecu¬ 
ción de la superioridad aérea. La vigilia constante 
por si brama la sirena debido a la presencia de 
unos «Fencer» o «Backfire» en vez de una salida 
Tango asegura que todo aquel relacionado con la 
Alerta Zulú permanezca concentrado al 100 por ciento 
en su función. En caso de que fuese una alarma real, 
la rapidez de su respuesta podría ser vital. 


Dos F-15 despegan de 
Bitburg en una salida de 
entrenamiento, con ios 
posquema dores 
encendidos para 
compensar ei peso de 
los tanques lanzables. Si 
ésta fuese una Alerta 
Zulú la poscombustión 
serviría para que los 
aviones llegasen a su 
destino lo antes posible. 


El F-1S es un avión ideal 
para las misiones Zulú. 
Puede utilizar toda su 
potencia para hacer 
frente a cualquier avión 
de combate y volar 
lento para mantener 
contacto con aviones 
civiles extraviados. 

MdJonneil Douglas 
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-6B Prowler, 

el interferidor 

El éxito de cualquier salida de ataque de la US Navy 
depende en gran medida del potencial de los aviones que la 
ejecutan directamente, pero en ella participan también otros 
aparatos muy importantes. Uno de éstos es el EA-6B 
Prowler, el encargado de perturbar las defensas enemigas. 




El Grumman EA-6B Prowler alcanzó la 
operatividad plena en el verano de 1972, 
cuando el escuadrón VAQ-132 fue desple¬ 
gado en la zona del Sudeste asiático a 
bordo del USS America, y desde entonces 
ha sido la plataforma primaria de guerra 
electrónica embarcada de la US Navy. Hoy 
día sirve en una docena de escuadrones y, 
a pesar de que lleva más de 15 años en 
producción, de él no han existido más que 
unos 100 ejemplares. 

Su coste es un factor importante a la 
hora de explicar esta baja tasa de produc¬ 
ción, pues el Prowler (o, para ser más 
exactos, su sofisticado equipo electrónico) 
es tremendamente caro. Resulta signifi¬ 
cativo el hecho de que un puñado de EA-6B 
pueda satisfacer las necesidades de una 
ala aérea embarcada en el terreno de la 
guerra electrónica, pues lo normal es que 
cada portaviones de la Armada de EE UU 
zarpe con un escuadrón de esta especia¬ 
lidad (VAQ) equipado con sólo cuatro 
Prowler, muy pocos en comparación con 
los más de 80 aviones que suele llevar el 
buque en total. 


Con «todo fuera» y los aerofrenos 
marginales abiertos, un Prowler se 
dispone a apontar. Cuatro aviones de este 
tipo forman la dotación del escuadrón de 
guerra electrónica (VAQ) que posee cada 
ala aérea embarcada de la Armada. 


A simple vista el Prowler evidencia su 
parentesco con el avión de ataque medio 
todotiempo A-6 Intruder, lo que confirma 
aún más su designación de EA-6B. Pero 
sería un error llegar a pensar que el Prow¬ 
ler es poco más o menos un Intruder cua- 
triplaza, pues en realidad se trata de un 
avión bien distinto. 

Aunque ambos modelos están repletos 
de sistemas electrónicos, los del Intruder 
están pensados para misiones ofensivas, 
pues su función es ayudar al lanzamiento 
preciso de cargas de ataque en cualquier 
condición climática. El Prowler lleva un 
equipo muy distinto, diseñado para detec¬ 
tar e identificar radares hostiles y para 
ejecutar las contramedidas necesarias 
para perturbar la capacidad del enemigo 
de detectar y localizar a los aviones de 
ataque que escolta. 

En los años en que se planteó el diseño 
del que iba a convertirse en el Prowler, la 
Armada de EE UU confiaba sus necesida¬ 
des de contramedidas electrónicas ofensi¬ 
vas aerotransportadas al Douglas EKA-3B, 
un derivado del bombardero embarca¬ 
do A-3 Skywarrior. Este modelo combi¬ 
naba las funciones electrónicas con las 
de repostar a otros aviones de la Navy y 
tuvo una participación destacada en Viet- 
nam. Del Skywarrior había derivado tam¬ 
bién el EA-3B, un aparato de contrame¬ 
didas y reconocimiento electrónico que es 
en la actualidad la única variante super¬ 


Gracias a su impresionante equipo 

electrónico , basado en el sistema de 

interferencia táctica AN/ALQ-99, el Prowler i 

es una pieza clave dentro del dispositivo 

de combate de la US Navy y el US Marine 

Corps. 


viviente de la saga, pues aún forma parte 
del material de vuelo de escuadrones des¬ 
plegados en las bases de Guam y Rota, 
desde donde opera junto a algunos Lock¬ 
heed EP-3E Orion. La Armada necesitaba 
un avión de ECM mucho más capaz y mo¬ 
derno que los citados. 

Como las prestaciones de vuelo no iban 
a ser un factor clave de diseño, Grumman 
eligió al Intruder como base para desarro¬ 
llar un nuevo avión de guerra electrónica 
para la Armada, decisión que ayudaría 
también a reducir el lapso de tiempo entre 
la fase de definición del proyecto y la en¬ 
trada en servicio. Sin embargo, el Prowler 
iba a ser un avión de desarrollo dilatado, 
y el primer prototipo (de un total de tres, 
realizados a partir de sendas células de 
A-6A Intruder) voló por vez primera el 25 
de mayo de 1968, 

De este trío de aviones sólo dos se asig¬ 
naron a las evaluaciones en vuelo, pues el 
tercero quedó en tierra y pasó gran parte 
de su tiempo oculto de miradas indiscre¬ 
tas en la cámara anecoica de Grumman, 
donde se probó gran parte del equipo elec¬ 
trónico del nuevo avión. 
























Además del radomo de la deriva, el rasgo 
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Los primeros Prowler construidos ex¬ 
presamente como tales fueron cinco apa¬ 
ratos de preserie que se asignaron a las 
evaluaciones formales de la Armada, en el 
Centro de Pruebas Aeronavales de Patu- 
xent River, Maryland. Una vez concluidas 
las evaluaciones, en enero de 1971 comen¬ 
zaron las entregas de aviones de serie, cu¬ 
yos primeros ejemplares fueron para el 
escuadrón de entrenamiento VAQ-129, 
sito en la base de Whidbey Island, en el 
estado de Washington, 

Ese mismo mes recibió su primer avión 
el escuadrón VAQ-132, en la misma base, 
que iba a ser la primera unidad en utilizar 
el Prowler en servicio y combate. A partir 
de entonces el Prowler se difundió rápi¬ 
damente: los VAQ-131 y VAQ-134 se equi¬ 
paron con él a finales de 1971; el VAQ-133 
en 1972; los VAQ-136 y 137 en 1973; el 
VAQ-135 en 1974; el VAÜ-130 en 1975; y 
el VAQ-138 en 1976. 

Después la atención se centró en el 
Cuerpo de Infantería de Marina (USMC), 
que recibió 15 aviones a partir del otoño 
de 1978 para equipar al escuadrón VMAQ-2 
en la base de Cherry Point, Carolina del 
Norte. A continuación se produjo un largo 
intervalo hasta la creación de un nuevo 
escuadrón de la Armada, el VAG-139, en 
1983; la adición más reciente es la del 
VAQ-140, equipado en 1985. De esta forma 
la Armada alcanzaba casi su ansiada meta 
de 12 escuadrones, objetivo que se cum¬ 
plirá durante el año en curso con la crea¬ 
ción del VAQ-141. 

Herencia del Jntruder 

En lo que se refiere a la estructura bá¬ 
sica del Prowler, la célula es esencial¬ 
mente similar a la del A-6 Intruder, aun¬ 
que una simple ojeada revela una o dos di¬ 
ferencias importantes. Para empezar, el 
fuselaje es algo mayor, pues hubo de ser 
alargado 137 cm para acomodar una se- 

Fácilmente distinguible por la gruesa 
antena del AN/ALQ-41 que sobresale de 
cada soporte subalar externo , este EA-6B 
EXCAP lleva la cantidad máxima actual de 
cinco contenedores de interferencia en los 
soportes subalares y ventral. 


gunda cabina para dos de los tres ECMO 
(oficiales de contramedidas electrónicas, 
en inglés) que el Prowler lleva habitual¬ 
mente. Y, debido a la pesada carga bélica 
prevista, se introdujeron refuerzos estruc¬ 
turales cerca del tren de aterrizaje y el 
gancho de detención. 

Inicialmente, el Prowler estaba propul¬ 
sado por dos turborreactores Pratt & 
Whitney J52-P-8A, estabilizados a 4 200 kg 
de empuje unitario, pero, después de ha¬ 
berse producido 23 ejemplares del modelo 
Basic, se cambió a los J52-P-408 de 5 080 
kg de empuje. Este motor se instaló en to¬ 
dos los Prowler subsiguientes y en los 21 
aviones Basic que se convirtieron a la con¬ 
figuración «ICAP 1». 

Aparte de la cabina adicional, quizá la 
diferencia externa más notoria es la de¬ 
riva, coronada por un carenado bulboso 
que contiene antenas asociadas al sistema 
Eaton Corporation (AIL División} ALQ-99. 
Las señales captadas por éste son trans¬ 
mitidas al computador numérico en es¬ 
tado sólido AYA-6 (AYK-14 en los «ICAP 2 ») 
para su procesado y presentación; este 
computador es capaz de analizar auto¬ 
máticamente, clasificar en orden de prio¬ 
ridad y contrarrestar cualquier amenaza. 

Alternativamente, el control del sistema 
pueden ejercerlo manualmente los tres 
ECMO o en conjunción con el computador; 
en tal caso, este último analiza las ame¬ 
nazas y la tripulación lleva a cabo las con¬ 


más característico del Prowler es su cabina 
doble , que aloja cuatro tripulantes por 
parejas en tándem. La cabina delantera 
está ocupada por el piloto (a la izquierda) 
y el ECMO 1 en asientos Iamables Martin- 
Baker GRU. 7A. 

tramedidas. En suma, es un elemento muy 
capaz y flexible. Las señales de interfe¬ 
rencia generadas por el EA-6B emanan de 
unos contenedores externos de costados 
planos, cada uno de ellos con dos unida¬ 
des interferidoras de alta potencia. La 
energía eléctrica de cada uno de ellos de¬ 
pende de una turbina de presión dinámica 
capaz de producir 27 kVA a velocidades de 
400 km/h (220 nudos) y superiores; puede 
llevar un máximo de cinco contenedores, 
en los soportes subalares (cuatro) y el 
punto fuerte ventral. 

Sin embargo, en la práctica es raro ver 
semejante configuración en operaciones 
rutinarias en tiempo de paz, en las que los 
EA-6B suelen volar con tres de tales con¬ 
tenedores y dos tanques lanzables de 
1 136 litros de carburante cada uno. Este 
equipo externo suele instalarse en diver¬ 
sas configuraciones alternativas. 

Como ocurrió con el Intruder, el Prowler 
ha sido mejorado progresivamente desde 
que se unió a la Flota allá en 1971. Si bien 
supuso una gran mejora con respecto al 
Douglas EKA-3B Skywarrior, el modelo 
Basic original era en ciertos aspectos un 
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compromiso en términos de capacidad, 
pues sólo podía interferir en cuatro ban¬ 
das de frecuencias en vez de las diez pre¬ 
vistas desde un buen principio para el sis¬ 
tema ALQ-99. 

Esta situación se debió sobre todo al de¬ 
seo de limitar el factor de riesgo inherente 
a un proyecto tan ambicioso. En conse¬ 
cuencia, se decidió avanzar de una forma 
más cauta en un primer momento y con¬ 
fiar en actualizaciones progresivas para 
alcanzar el potencial último del Prowler. 
En la práctica ello se ha revelado una pos¬ 
tura correcta, pues el EA-6B actual es in¬ 
finitamente superior al modelo originario, 
en tanto que el futuro subtipo «ADVCAP» 
será todavía mejor y satisfará todos los 
objetivos previstos en los años sesenta. 

Mejora constante 

Como-se ha dicho un poco más arriba, 
la producción cambió a partir del ejem¬ 
plar n.° 23 del modelo Basic original, que 
se mantuvo en primera línea hasta finales 
de 1976 y, en la práctica, fue la única va¬ 
riante del Prowler que entró en combate 
en el Sudeste asiático. Apareció a conti¬ 
nuación la versión «EXCAP», de la que se 
produjeron 25 ejemplares a partir de 
enero de 1973. Las mejoras en los siste¬ 
mas le permitían contrarrestar amenazas 
en ocho bandas de frecuencias, al tiempo 
que se había duplicado la capacidad de 
memoria del computador asociado; este 
modelo permaneció en activo hasta fina¬ 
les de 1984 y los ejemplares supervivien¬ 
tes son candidatos a la actualización den¬ 
tro del programa «ICAP 2». 

La siguiente variante fue la «ICAP 1», 
que poseía un equipo electrónico mucho 
más moderno, incluidos receptores de sin¬ 
tonización numérica, sistemas EW con¬ 
trolados por computador y pantallas me¬ 
joradas, todo ello encaminado a facilitar 
la tarea de los ECMO. Desplegada por pri¬ 
mera vez con el VAQ-135 a bordo del USS 
Nimitz a finales de 1977, la versión «ICAP 



1» se difundió pronto en los demás escua¬ 
drones; a los aviones de primera mano se 
sumaron los 21 Basic supervivientes mo¬ 
dificados a este nivel mediante un pro¬ 
grama CILOP (en inglés, conversión en vez 
de adquisición). La producción de la 
nueva versión concluyó a principios de los 
años ochenta con el ejemplar que hacía el 
número 45. 

Pero con ello no se cerró la línea de 
montaje de Calverton, pues en 1983 la va¬ 
riante «ICAP 2» remplazó a la anterior. 
Puesta en vuelo en forma de prototipo en 
junio de 1980, su cambio principal residía 
en el computador, pues el modelo original 
AYA-6 había sido sustituido por el AYK-14, 
en el que se combinaban una capacidad de 
memoria cuatro veces superior y tres ve¬ 
ces mayor velocidad de procesamiento. 
Como resultado de ello, el sistema es mu¬ 
cho más sensible a las amenazas y puede 
operar con eficacia en nueve bandas de 
frecuencias, Las entregas a la unidad de 
entrenamiento comenzaron en 1984 y el 
modelo es ya plenamente operacional: 
realizó su primer despliegue embarcado, 
con el VAQ-137, en 1985. Se cree que la 
producción de esta versión (probable¬ 
mente a un ritmo de unos seis aparatos 
anuales) proseguirá hasta 1990-91. 

Los esfuerzos por mejorar la capacidad 
del Prowler continúan en pos de la va¬ 
riante conocida como «ADVCAP». Ésta 
debe poder interferir en las 10 bandas de 
frecuencias previstas en un principio 
gracias a un nuevo grupo de recepción 
y procesamiento desarrollado por la di¬ 


Pese a sus antenas de hoja y diversas 
protuberancias, ei Prowler conserva en 
parte las lineas estilizadas del Intruder 
originario. El carenado del extremo 
superior de la deriva contiene receptores 
de ECM pertenecientes al sistema de 
interferencia táctica. 

visión Amecom de las Litton Industries 
y a un Sistema de Detección Pasiva me¬ 
jorado. Otros equipos a introducir en el 
«ADVCAP» serán el interferidor de auto- 
protección ASPJ, el sistema JTIDS de dis¬ 
tribución de información táctica conjunta 
y el sistema GPS de posición planetaria. 

El desarrollo del «ADVCAP» es un pro¬ 
ceso largo y complejo, pero se espera que 
la entrega del primero de seis sistemas de 
evaluación se haga en el año en curso o en 
1988. Si todo funciona como es debido co¬ 
menzará el despliegue de ejemplares de 
serie en las unidades de la Flota a prin¬ 
cipios de los años noventa. Puede que 
para entonces los aviones EW actuales 
tengan todavía más trabajo, pues la gue¬ 
rra electrónica constituye un sector muy 
dinámico, que produce cada vez sistemas 
nuevos y más difíciles de contrarrestar, y 
constituye un desafío constante para los 
diseñadores y especialistas en la materia. 

Como cualquier otro avión embarcado, el 
Prowler puede plegar las alas para ahorrar 
espacio a bordo del portaviones. Esta 
fotografía ¡lustra hasta qué punto destacan 
la sonda de repostaje en vuelo y la 
implantación baja de las tomas de aire, 
rasgos heredados del A-6 Intruder. 





Bob Munro 
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Sonda de reportaje 

Permite repostar en vuelo durante 
misiones de gran duración, por lo 
general de un cisterna KA-6D Intruder 


Asientos lanzables 

El piloto y los ECMO disponen de 
asientos lanzables Martin-Baker 
GRUEA-7 


ECMO 1 

Se ocupa sobre todo de la navegación, 
el funcionamiento del radar y el control 
del sistema de interferencia ALQ-92 
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DECM 

El abultamiento en la base de la 
sonda aloja un receptor def sistema 
AN/ALG-T26 de DECM 


Radar 

El radar de exploración y navegación es 
el multimodo APS-ISCL que proporciona 
una excelente capacidad de vuelo en 
condiciones adversas 



Computador 

La versión «ICAP 2» tiene un computador 
AN/AYK-14, que controla el sistema de 
interferencia y otros. Puede operar en 
modos sermi o totalmente automático 
y manual. Es más veloz y fiable que el 
AYA-6 montado en los primeros Prowler 


HFF 

Esta menuda antena sirve al sistema 
IFF (identificación amigo-enemigo) y 
opera en la banda «L» 


Turbina dinámica 

Cada contenedor se abastece 
de energía mediante una turbina de 
iresión dinámica que,, al alcanzarse 
la velocidad mínima de 220 nudos 
(410 km/h), suministra 27 kVA 


Antena VHF 


Luz de carreteo 

Se encuentra en la puerta de carenado 
del aterrizador delantero 


Placa divi90ra 

Asegura que los motores reciban un 
flujo limpio, sin distorsionar por la capa 
límite 










Extensión del fuselaje 

El fuselaje del Intruder original hubo de 
ser alargado 132 cm para acomodar la 
segunda cabina del Prowler 



Estribos de acceso 

Forman una escalerilla integrada en el 
conducto de admisión de aire del motor 


ADF 

El goniómetro automático del Prowler 
es'del tipo ARA-48 




ECMO 2 y 3 

Los dos tripulantes de la cabina trasera 
controlan el sistema de interferencia 
táctica. Los tres ECMO intercambian a 
veces sus posiciones 


Baliza anticofisión 


UHF/Tacan 

Esta antena de hoja sirve tanto a los 
sistemas UHF como Tacan. Este último 
asume el enlace de datos entre aviones 
similares 




















Radomo 

Alberga todos los receptores SIR 
del sistema ALG-99 


Aviónica defensiva 

El EA-6B es un objetivo de alta 
prioridad y es por ello que incorpora 
sistemas electrónicos para su propia 
defensa, los AN/ALQ-41 y A1N/APR-27 


Escuadra de guía 

Conduce el aire por el extradós alar 
y contiene también una antena del 
sistema de HF 
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Ventilación del combustible 

Se efectúa a través de este conducto 
La descarga del mismo depende de 
dos aberturas situadas en los bordes 
marginales atares 


ataforma de equipo 

odada la «jaula», está en la parte 
enor de la popa del fuselaje y monta 
te del equipo del avión, incluido el 
tema de navegación doppler 
l/APN-153 


Tanque de carburante 

En la práctica, el EA-6B suele llevar tres 
contenedores de interferencias y dos 
tanques con 1 140 litros de carburante 


Lanzador de dipolos 

Es del tipo AN/ALE-39 y se halla bajo ia 
popa del fuselaje, Puede lanzar varias 
combinaciones de dipolos y bengalas, y 
su control se ejerce desde la cabina 


Contenedores 

Cada uno de ellos contiene no sólo 
interferidores, sino también receptores 
de seguimiento, excitadores/ 
procesadores, equipo de comprobación 
integrado y un menudo computador 
interenlazado con el principa! de a bordo 


















IR 

is receptores de integración de 
stemas (SIR en inglés) detectan las 
añales enemigas y envían la 
formación al computador central, que 
signa la interferencia apropiada al 
Dntenedor que deba realizarla, Tres 
rupos de receptores cubren las 
andas 4 a 9 



DECM 

El carenado cilindrico alberga un 
receptor del equipo de decepción ECM 
AN/ÁLQ-126, que regenera tas señales 
de radar para confundir a las defensas 
enemigas 
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Antenas 

Las situadas en los costados de la 
deriva cubren las bandas 1 y 2 



Slot 

Los sfat y los ftap y flaperones de 
envergadura casi total reducen la 
velocidad de aproximación al apontaje 


Luces de formación 










Aerof renos 

El Prowler ha heredado los aerofrenos 
marginales de! A-6 intruder, que son 
de tipo dividido 


Grumman EA-6B «¡CAP 2» Prowler 
VMAQ-2 del US Marine Corps 
USS America 















Peter R. Foster 


Grumman EA-6B Prowler en servicio 


Armada de EE UU 

Con 12 escuadrones de Prowler en activo de un total 
previsto de 14, la US Navy ha alcanzado prácticamente su 
meta en fo que se refiere a guerra electrónica. Todos 
estos escuadrones tienen su base permanente en 
Whidbey Island, estado de Washington, aunque el VAG- 
136 está destacado normalmente en Atsugi, Japón, desde 
donde opera dentro de la CVW-5 a bordo del USS 
Midway. La dotación normal de Prowler en una ala aérea 
embarcada es de cuatro aviones. Como forman el sexto 
escuadrón de cada ala, éstos llevan números tácticos que 
empiezan en «6* y que van. invariablemente, del «604 » al 
«607 

£1 escuadrón más reciente es el VAG-140, al que 
seguirán los VAQ-141 y VAG-142 a finales de los años 
ochenta. Como los demás, tendrán también su base en 
Whidbey island. El VAQ-129 se encarga dei entrenamiento 
para las unidades de primera línea y, como manda 3a 
tradición de las unidades de enseñanza, su numeración 
táctica empieza con el último número de su escuadrón, 
por ejemplo, «908», Esta unidad posee mayor número de 
aviones que las demás. 


VAQ 133 Wizards 
Base: ÑAS Whidbey 
Island, Washington 

Ultima código: NH 

(CVW-11> 

Aviones:; 161176/NH- 
604, 161883/NH-606, 
161884/NH-607 


VAQ-138 Yetlow 
Jackets 

Bese: ÑAS Whidbey 
Island, Washington 

Ultimo código: AJ 

(CVW-81 

Aviones: 161243 AJ-6G6 


VAQ-134 Garudas 



VAQ 134 


Base: ÑAS Whidbey 
island, Washington 

Ultimo código: NL 

(CVW-15) 

Aviones: 15804Ü/NL- 
604, 101119/NL-607 



VAQ-139 Cougara 
Bese: ÑAS Whidbey 
Island.. Washington 

Ultimo código: Nk 

(CVW-14) 

Aviones: 161774/NK- 
605. 1 58033/NK-606, 

158030/N K-607 


VAQ-139 


VAQ-129 Viklngs 

Base: ÑAS Whidbey 
Island, Washington 

Ultimo código: NJ 
Aviones: 159583 NJ 
904, 158547/NJ-915, 

158039/NJ-916 
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VAQ-129 



VAQ-135 Black 
Ravana 

Base: ÑAS Whidbey 
Island, Washington 

Ultimo código: AB 

_ ÍCVW-1) 

Aviones: 161244/AB- 
605, 16111 5/AB-606, 
161243/AB-6G7 

VAQ-135 



VAQ-130 Zappers 
Base: ÑAS Whidbey 
Island, Washington 

Ultimo código: NG 

(CVW-9) 

Aviones: ninguno 
identificado 


VAQ-136 Gaunttats 
Base: ÑAS Whidbey 
Island, pero destacado en 
MCAS Atsugi, Japón 

Ultimo código: NF 

(CVW-5) 

Aviones: 160787 NF 
606, 161247/NF-607 


VAQ-140 Pafriots 
Base: ÑAS Whidbey 
Island, Washington 

Ultimo código: AC 

(CWV-3) 

Aviones: ninguno 
identificado 


Cuerpo de Infantería de 
Marina 

La Infantería de Marina de EE UU dispone de un 
único escuadrón de EA-6B Prowler, que embarca 
periódicamente en portaviones de la US Navy, por 
ejemplo, el destacamento Yankee a bordo dei USS 
America en abril de 1986. Además, un destacamento 
se halla desplegado usualmente en MCAS Iwakuni, 
Japón, en apoyo de las operaciones de la 1. a Ala 
Aérea del USMC. Este escuadrón no sigue el 
sistema de numeración de la Armada, aunque sus 
aviones suelen adoptar el código de cola del ala 
aérea a la que están asignados (por ejemplo, «AB» 
en el USS America, 




VAQ-131 Lancera 
Base: ÑAS Whidbey 
Island, Washington 

Ultimo código; NE 

(CVW-15) 

Aviones: 158810/NE- 
605, 161885/NE-6QG. 
162223/NE-607 


VAQ-132 Scorpiona 
Base: ÑAS Whidbey 
Island, Washington 

Ultimo código: AG 

ÍCWV-7) 

Aviones: 161120/AG- 
604, 161242/AG-605, 
161245/AG 607 


VAQ-132 


En el caso del Prowler, como en el de los demás aviones navales embarcados, 
toda la coloración mimética se resume en una palabra: gris. Quedaron atrás los 
días de los esquemas cromáticos vistosos, arrinconados por el llamado Esquema 
de Pintura Táctica, consistente en tres tonalidades de gris. Este EA-6B del VMAQ-2 
un buen ejemplo de lo dicho. 


VAQ-137 Rooks 

Base: ÑAS Whidbey 
Island, Washington 

Ultimo código: AC 
Aviones: 158801 AC 
605. 161881/AC-606 


VAQ-137 
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VMAQ-2 Playboys 
Base: MCAS Cherry 
Point, Carolina del Norte, 
y MCAS Iwakuni, Japón 
Código: CY 
Aviones: 159912/CY-04, 
160437/CY-08, 160707/ 
CY-14 


VMAQ-2 




































Grumman Corporation Grumman Corporation 


Variantes del EA-6B Prowler 


Prototipos; tres aviones convertidos a partir de dos A-6A 
Intruder y un YA-6A ya existentes; designados de M-1 a 
M-3, tos dos primeros se utilizaron para las pruebas en 
vuelo, mientras que el tercero sirvió para evaluaciones 
estáticas; las diferencias más obvias respecto del A-6A eran 
el alargamiento de la proa en 137 cm para instalar una 
Segunda cabina; la instalación de un carenado en el 
extremo de la deriva para antenas receptoras de guerra 
electrónica y un carenado dorsal que llegaba hasta la deriva; 
el refuerzo del tren para aguantar los mayores pesos 
operativos y del ala para maniobras de hasta 5,5 g: la 
instalación de dos turborreactores Pratt & Whitney J52-P-8A 
de 4 200 kg de empuje estático unitario; y dotación de 
asientos lanzables Martm-Baker GRUEA 7 
Aviones de preserie; la US Navy recibió cinco EA-6B de 
nueva construcción para pruebas formales y programas de 
evaluación: designados de P-l a P-B, eran similares a los 
prototipos y utilizaban !a misma planta motriz de éstos 
EA-6B Baste: el primer modelo de serie del Prowler entró 
en servicio en la US Navy en 1971 y de él se produjeron 23 
unidades; el término Baste se refería al equipo electrónico 
original que permitía interferir en cuatro bandas de 
frecuencias gracias a la unidad modular AN ALQ-99F; 
podian llevar hasta cinco contenedores de interferencia en 
los soportes subalares y ventrales, con un total de 10 
transmisores de perturbación; este sistema estaba enlazado 
con el computador numérico en estado sólido AN/AYA-6; 
similar a los aviones anteriores, este modelo fue retirado en 
el transcurso de 1976 



El gran volumen de trabajo al que deben 
hacer frente los cuatro tripulantes del 
Prowler se divide básicamente en tres 
campos de responsabilidad. Ei piloto, en el 
asiento izquierdo de la cabina delantera, se 
ocupa de gobernar el avión, mientras que el 
copiloto y navegante, a la derecha de aquél, 
se dedica a ias transmisiones, las ECM 
defensivas, la navegación y el lanzamiento 
de señuelos y dipolos. El copiloto (o ECMO 
1) carece de controles de vuelo, pues sus 
funciones le ocupan todo su tiempo. 

La cabina trasera está habitada por los 
ECMO 2 y 3, y se caracteriza por la falta de 
visión frontal y la presencia de varias 
consolas enlazadas al computador central y 
las unidades de contramedidas. Estos dos 
especialistas carecen también de controles 
de vuelo, pues se concentran en la 
localización de amenazas y la 
correspondiente asignación de los 
interferidores apropiados a cada una 
de ias 
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EA-6B «EXCAP» (Expanded Capability): segundo 
modelo de serie, def que se entregaron 25 ejemplares a 
partir de 1973; su equipo, mejorada y ampliado, permitía 
interferir en ocho bandas de frecuencias (se habían añadido 
las 5, 6, 8 y 9), al tiempo que se había duplicado la 
memoria del computador de a bordo; equipo de grabación 
adicional y mayor gama de modos operativos consentían la 
cobertura automática de amenazas múltiples; planta motriz 
de turborreactores Pratt & Whitney J52-P-4Q8 de 5 080 kg 
de empuje estático; este modelo fue retirado en 1984 y ios 
supervivientes, convertidos a la configuración «ICAP 2»; 
distinguible por las antenas de los sopones externos 
subalares, pertenecientes al equipo de contramedidas de 
decepción AN.'ALQ-100 

EA-6B «ICAP 1» (improved CapabUity 1): 45 aviones 
nuevos, ademas de 20 del modelo Basic actualizados; el 
«ICAP 1 w tiene mucha mayor capacidad de interferencia 
sobre ocho bandas de frecuencias; sus innovaciones 
comprenden pantallas multiformata mejoradas, menor 
tiempo de respuesta a las amenazas, sistema de apontaje 
automático, un nuevo sistema de contramedidas de 
decepción (DECM) y una unidad CNl de comunicaciones, 
navegación e identificación; aunque a simple vista es 
virtual mente idéntico a los modelos anteriores, los «ICAP i» 

(y versiones posteriores) tienen un menudo receptor de las 
DECM AN ALQ-126 cerca de la base de la sonda de 
repostaje y un carenado cilindrico que sobresale por detrás 
del extremo superior de la deriva, asi como antenas en la 
parte baja del timón de dirección 


EA-6B «ICAP 2» (improved Capability 2h puesto en 
vuelo en junio de 1980, este modelo comenzó a remplazar 
ai «ICAP 1 sí en primera línea en 1983; se le ha incorporado 
mayor capacidad de interferencia, con un excitador en cada 
contenedor externo de contra medidas; asi, cada contenedor 
puede interferir simultáneamente en dos bandas de 
frecuencias; los excitadores cubren las bandas 1-9 y se 
ocupan también de su propio calibrado y sintonización; el 
computador AN/AYA-6 original 1 ha sido remplazado por el 
AN ÁYK-14. con cuatro veces la capacidad de memoria y 
tres veces la velocidad de procesado dei tipo anterior; 
□dicionalmente, cuenta con un enlace de datos TACAN que 
permite operaciones conjuntas más eficaces 
EA-6B «ADVCAP» (Advanced Capability}: proyecto 
de nuevo modelo que debería remplazar a los «ICAP 1» e 
«ICAP 2» entre finales de los años ochenta y principios de 
los noventa; la instalación de un sistema iriterferidor de 
comunicaciones AN ALQ 149 en banda «J» (10-20 Ghz) y 
uno de detección pasiva PDS permitirá una perturbación 
táctica mejor y más eficaz en las bandas de frecuencias 
1-10; se instalarán dos soportes externos adicionales a fin 
de que el numero de contenedores de interferencias pueda 
ser de siete; también es posible que se rediseñe el 
contenedor de la deriva, aunque ello esta aun por ver; otro 
equipo nuevo sera el sistema JTIDS de distribución de 
información táctica conjunta, un GPS de posición planetaria 
y un interferidor de a uto protección ASPJ; el primero de los 
seis aviones previstos de desarrollo debe volar entre los 
años 1987 y 1988 

-- 4 


Corte esquemático del Grumman EA-6B Prowler 



1 Rad on o 

2 Antena radar APG-92 

3 Mamparo 

4 Dispersor lluvia 

5 Carenado antena 
receptora ALQ-126 

6 Sonda 

reaprovisioramiento 

7 Válvula reabastecimiento 
combustible en vuelo 

8 Paneles parabrisas 

9 Consolas presentación 
panorámica video (oficial 
especialista guerra 
electrónica) ’ 

10 Dorso panel instrumentos 
piloto 

11 Palanca mando 

12 Pedales timón dirección 

13 Tubos pitot (babor y 
estribor) 

14 Unidad potencia freno 

15 Transmisor APQ-92 

16 Baliza anticolisión 

17 Antena banda L 

18 Antena ALQ-92 ÍIEF) 

19 Luz aterrizaje y carreteo 

20 Carenado pata aterrizador 
delantero 

21 Pata aterrizador delantero 

22 Enganche remolque 
(posición aterrizaje) 

23 Enganche remolque 
[posición lanzamiento) 

24 Ruedas aterrizador 
delantero 

25 Martinete retracción 
aterrizador delantero 

26 Compuerta alojamiento 
aterrizador delantero 

27 Luces aproximación 

28 Articulación amortiguación 

29 Transformador APu 92 

30 Modulador APQ-92 

31 Piso cabina 

32 Mandos antiderrape 

33 Costilla sección delantera 
fuselaje 

34 Asiento lanzadle piloto 

35 Asiento lanzadle oficial 
especialista en guerra 
electrónica 

36 Cubierta delantera 
abisagrada 


37 Mecanismo cubierta 

38 Consola oficial 
especialista guerra 
electrónica 

39 Asideros 

40 Equipo segundad 

41 Placa separación capa 
limite 

42 Toma de aire motor babor 

43 Cuadernas toma de aire 

44 Escalera acceso cabina 
trasera 

45 Bomba electrohidrauNca 

46 Válvulas selector manual 

47 Mamparo trasero cabina 


48 Asiento lanzadle tercer 
oficial especialista guerra 
electrónica 

49 Asiento lanzabie segundo 
oficial especialista guerra 
electrónica 

50 Mecanismo cubierta 

51 Cubierta trasera 
abisagrada 

52 Contenedor ECM externo 

53 Toma de aire 

54 Generador eólico 
contenedor 

55 Antena de lanza estribor. 
ALQ-41 ALQ 100 

56 Stat (desplegados) 

57 Depósito integral interno 
estribor 


58 Escuadra guia 
aerodinámica interna 
estribor 

59 Martinetes plegado ala 

60 Articulación ala 
Línea plegado ala 

62 Depósito integral 
combustible externo 
estribor 

63 Boca llenado combustible 

64 Estructura alar 

65 Escuadra guia 
aerodinámica externa 
estribor 

66 Luz navegación estribor 

67 Luz formación estribor 

68 Aerofrero marginal 
(abiertoj 

69 Carenado martinete 
accionamiento aerofreno 

70 Escuadra guia 
aerodinámica 

71 Purga combustible 

72 Sección exterior ftap 
monorranurado estribor 

73 flaperones estribor 

74 Mecanismo flaperón 





























































































Aerofrenos divididos en los 
bordes marginales alares 


Tomas de aire en la parte 
baja del fuselaje, bastante 
juntas 


Un radomo bastante 
prominente en eí extremo 
superior de la deriva 


Dos cabinas separadas y 
bien acristaladas 


Pesos 

Vacio 

Máximo en despegue 
Combustible interno 
Combustible externo máximo 


Estabilizadores de una 
pfeza, sm timones de 
altura 


Radomo de proa corto 
V chato, de sección 
bulbosa ^ 


14 590 kg 
29 490 kg 
7 000 kg 
4 550 k.g 

Planta motriz 

Dos turborreactores Pratt & Whitney J52-P-408 
Empuje unitario 5 080 kg 


Fuselaje largo 
y que se afina 
hacia popa 


Ala de flecha moderada y 
bordes marginales 
redondeados 


El EA-6B tiene en tierra un 
asiento bastante alto 


fuselaje profundo, sobre 
todo por delante del ala 


Sección interior f¡ap 
monorranurado estribor 
Antena UHF/TACAN 
Mando direccional 
Estructura carenado 
dorsal 

Ecualizador potencia 
computador 
Conductos combustible 
Cables mando 
Baliza dorsal anticolisión 
Conjunto relés 
Articulaciones mando 
(tras el mamparo) 
Deposito delantero 
combustible fuselaje 
T ransm isor; receptor 
ALQ 126 

Depósito hidráulico 
Larguero delantero rasz 
alar 

Deflector aerodinámico 
borde de ataque raíz alar 
Cuadernas 

compartimiento motor 
T urbosoplante J52-P-8A 
babor 

Mecanismo compuerta 
rueda 

Accesorios nnotor 
Compuerta alojamiento 
rueda principal babor 
Alojamiento rueda babor 
Transductor acelerómetro 


Paneles transferencia 
distribución de potencia 
Depósito medio 
combustible en fuselaje 
Accionador equilibrio en 
alabeo 

Varilla mando 
Antena ARA 48 
Tuberías ventilación 
Deposito trasero 
combustible fuselaje 
Mando longitudinal 
Toma de aire 
acondicionador 
Toma de aire ventilación 
combustible 
Receptor TACAN 
Toma de aire ALG-92 
Oxigeno liquido (LOX) 
Intercambiador térmico 
Giróscopo 
Caja reles control 
combustible 
Compás 

Martinete retracción 
gancho apontaje 
Convertidor de analógico 
a digital 

Unidad supresión caja 
relés 

Cables mando 


118 Codificador frecuencia y 
dirección 

119 Ventilación combustible 

120 Filete dorsal 

121 Estabilizador estribor 

122 Estructura multilarguero 
deriva 

123 Martinete accionamiento 
estabilizador 

124 Compás remoto 
transmisor 

126 Repartidor potencia 

126 Carenado sistema de 
integración, antenas 
receptoras SIR 


Articulación alar 
Flaperones babor 
Alojamiento accionador 
ffap 

Sección exterior flap 
monorranurado babor 
Purga combustible 
Escuadra guía 
aerodinámica 
Carenado martinete 
accionamiento aerofrenos 
Aerofrenos marginales 
(abiertos) 

Luz formación babor 


145 Suministro trasero 
potencia 

146 Transmisor ALQ-41 

147 Transmisor receptor 
ALQ-41 

148 Transmisor receptor 
ALQ-100 

149 Lanzadores chaff (láminas 
perturbadoras radar) 

150 Antena UHF banda L 

151 Gancho apontaje 

152 Plataforma equipo 
(bajada) 

153 Antena APN 153 

154 Suministro potencia 
ALQ 41 

155 'ransmisor receptor radio 
ARC-105 

156 Cajas suministro potencia 

157 Tobera motor babor 

158 Carenado ala fuselaje 


175 Luz navegación babor 

176 Escuadra guia 
aerodinámica externa 
babor 

177 Slat borde de ataque 

178 Depósito combustible 
integrado sección exterior 
ala 

179 Boca llenado combustible 

180 Contenedor sistema 
interferencia acústica de 
alta potencia (táctico) 
ALQ-99 

181 Soporte externo ala babor 

182 Rueda babor 

183 Pata aterrizador 

184 Soporte interior ala babor 

185 Vastago retracción 
aterrizador 

186 Antena de lanza babor 
ALQ-41 ALQ-100 

187 Contenedor interno babor 
sistemas ALQ-99 


158V 


175 

159 Turbina presión dinámica 
(replegada) 

160 Accionador flaperón 

161 Depósito combustible 
sección central atar 

162 Depósito combustible 
integrado sección interna 
alar 

163 Escuadra guía 
aerodinámica interna 
babor 

164 Estructura sfat 

165 Alojamiento martinete 
plegado ala 


Antenas SIR (bandas 4 
y 7/8) 

Receptores SIR “'bandas 
4-9) 

Antenas SIR (bandas 4 \ 
5 6) 

Antenas transmisoras 
ALQ-41 
Atenuador 
Divisor RF 

Bisagra superior timón 
dirección 
Timón dirección 
(estructura álveo ar) 


Antenas (banda 11 
Antenas (banda 2) 
Bisagra inferior timón 
dirección 

Luz trasera navegación 
Antenas transmisoras 
ALQ 126 

Ventilación combustible 
Antena receptora 
Martinete accionamiento 
timón dirección 
Estructura estabilizador 
babor 

Eje estabilizadores 


188 Generador eólico 
cuatripala Garret 
Ai Research 

189 Contenedor ventral 
ALQ-99 interferencia 
acústica alta potencia 
(táctico) 
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Especificaciones: Grujan Rasgos distintivos del EA-6B Prowler 

EA-6B Prowler (ICAP 1 y 2) 
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Carga bélica del EA-6B Prowler 




■ 5 ccn tenedores de interferencia táctica AN 
ALÜ-99F, uno en cada soporte sutwlar y 
et Quinto en el ventral, cada uno de ellos 
con dos transmisores de alia palera y 
un receñíor de seguimiento 
1 sistema de ctMTlrametfidas electrónicas 
de decepción an/AlQ- 126 ¡memo con 
receptores en la sonda de reposta je y la 
base del carenado de la deriva 
2 lanzadores de conirameadas AN ALE-39 
miemos, uno a cada costado de la pona 
del túselaie cada uno puede llevar una 
mezcla de (Jipólos, bengalas infrarrojas e 
mlerlendones teníanles en mulliplos de 
diez 


Configuración de 
penetración en 
ataque («ICAP 1 

V 2») 

La penetración es uno de los 
cometidos asignados al 
Prowler dentro de sus 
funciones de protección de 
formaciones de ataque En ella 
se precisa una elevada 
capacidad de -interferencia, por 
lo que el avión puede llevar 
hasta cinco contenedores de 
sistemas electrónicos. B 
EA-6B entra en el área de 
amenaza por delante de la 
formación. Información 
obtenida con anterioridad 
constituye un orden de batalla 
sobre radares y 
emplazamientos defensivos, 
asi como frecuentas de 
recurrencia anotadas antes del 
vuelo, Los contenedores TJS 
están enlazados a las antenas 
receptoras situadas en la 
deriva y al computador de a 
bordo. Este ultimo procesa los 
datos recibidos e identifica las 
frecuencias hostiles. 


□ 3 contefledores de interferencia 
táctica AN.ÁLQ-99F, uno en cada 
soporte suüalar y el tercero en el 
ventea!, cada uno de ellos tiene dos 
transmisor ce al La potencia y un 
receptor de seguimiento 
1 sistema inferno de conframeoidas 
el eci romeas de decepción AN. ALQ 
126. con receQlores. en la sonda de 
repóstate y en la base del carenado 
del extremo de la deriva 
2 lanzadores infernos de 
contrarredidas AN ALE-39, uno a 
cada coslado de la oopa del 
fuselaje, cada uno lleva uria mezcla 
de di polos, bengalas mirar ro jas e 
inrerleriJores lanzadles en múltiplos 
de di e? 

2 tanques externos lanzadles de 
1 no litros, uno en cada soporte 
subalar interno 

Configuración 
de interferencia 
lejana («ICAP 1 
V 2») 

Este perfil ope racional, más 
seguro, se lleva a cabo sobre 
todo en áreas cuyas defensas 
sean inferiores en cantidad y 
calidad. Una vez el Prowler 
entra en el ares de amenaza 
por delante de la formación de 
ataque, sus receptores 
comienzan a captar cualquier 
emisión electromagnética en la 
zona, Cuando localiza una, sus 
sistemas pueden catalogarla y 
determinar el mejor modo de 
anularla. El avión se mantiene 
en la zona para interferir las 
defensas enemigas mientras 
se produce el ataque y sale de 
ella una vez ha concluido éste. 
Como en todos los Prowler, el 
interferidor AN/ALQ-92 
transmite sus señales vía las 
antenas situadas en el radomo 
de proa, mientras que el 
sistema de alerta radar 
AÑ/ALR-67ÍV) puede localizar 
amenazas para los TJS y 
DECM 





2 maltes anlirradiacton (te ata 
velocidad AGM-88A harv en ios 
soportes su balares externos 

3 contenedores de interferencia 
láctica an AIQ-99F, uno en cada 
soporte suba¡ar interno y el tercero 
en el yeolral 

1 sistema interno de conlrarredidas 
electrón cas de decepción AN ALO 
126. con receptores en la sánela de 
reposta je v en la case dei carenado 
oe¡ exfr-emo de la deriva 

2 lanzadores internos de 
contrarrodas AN ALE-39 uno a 


cada 

costado de la pona dei luseiaie 
cada uno lleva una mezcla de 
dipolos. bengalas .fiiT&rrojas e 
mterf enflores lanzadles en 
múltiplos de diez 


Configuración 
antirradiación 
(«ICAP 1 y 2») 

Aunque en la mayoría de sus 
misiones los Prowler emplean 
exclusivamente una masa de 
sistemas muy complejos oara 
funciones de apoyo electrónico 
en favor de los aviones de 
ataque de la US Navy. el EA- 
6B puede utilizar también el 
misil antirradiación AGM-88A. 
Resulta muy difícil ver un 
Prowler asi configurado, pues 
ello no es mas que una adición 
a la versatilidad de este 
aparato, utilizadle sólo cuando 
deba enfrentarse a un 
emplazamiento enemigo 
especialmente hostil y aue 
plantee una gran amenaza a 
los aviones de ataque y a él 
mismo, o cuando la misión 
requiera que el Prowler actúe 
muy cerca de las defensas El 
EA-6B puede realizar 
maniobras evasivas muy 
cerradas, de hasta 5,5 g 



J contenedores de interferencia 
tecúca AN/ALQ‘99F, uno en cada 
soporte suba lar y el aédimo en el 
ventral, cada uno lleva dos 


transmisores de alia patera y un 
receptor de seguimiento 
i sistema interno ce coni rameó cas 
electrónicas de decepción AN ALQ- 
f26. con r eceotores en la sonda de 


repóstete i en la base def carenado 
dei extremo de la deriva 
2 lanzadores internos de 
c onf rameo das AN- ALE-39 uno a 
cada costado de y popa dei 
(uselate, cada uno lleva una mezcla 
de di potos bengalas infrarrojas e 
mierfenflores lanzadles en 
mui ripios de diez 


Interferencia de 
alta amenaza 
futura 

(«ADVCAP») 

El modelo Advanced Capabihty 
(capacidad avanzada) del EA^ 
6B esta aun por volar y todavía 
han de definirse su 
configuración y sistemas 
definitivos. Ello ha permitido 
instalar dos soportes subalares 
adicionales para otros tantos 
contenedores de interferencias 
mas. Esto permitirá cubrir 
frecuencias en las bandas 9 y 
10. El sistema actual AN/ALQ- 
92 de perturbación de 
comunicaciones va a ser 
remplazado por el modelo 
AN ALQ-149 en banda «Ju 
<10-20 Ghzl, más eficaz, en tanto 
que un sistema de detección 
pasiva avanzado POS mejorara 
la precisión con que pueden 
detectarse las emisiones 
enemigas, al tiempo que 
acelerará el proceso y también 
la subsiguiente respuesta 
interferidos del avión 


Actuaciones: 

EA-6B con cinco contenedores de ECM 


Velocidad maxrnna 


al nivel del mar 

980 km/h (530 nudos) 

Velocidad de crucero 


a Ja cg*c óptima 

770 krn/'h (420 nudos) 

Régimen é^censional inicial 

3 060 m por minuto 

Techo de servicio 

11 580 m 

Carrera de despegue 

814 m 

Alcance, con la carga externa 


máxima. 5 por cierto de «oseivas 


más 20 minutos, a 1 r;.vel del mar 

1 770 km 

Alcance de traslado con el 


combustible externo máximo 

3 250 km 


Velocidad máxima a cota óptima 


Autonomía sin repostar 


TecHo de servicio 
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Velocidad de crucero 


Alcance con la carga máxima 


Grumman EF-111A Raven 1 230 nudos 



Tüpolev Fu-16 
Douglas EA-3B 


Prowler, 570 nudos 

Badger-H, 540 nudos 
Skywarrior. 530 nudos 


British Aerospace 
Antonov An-12 
Lockheed 
llyushm 


Canberra T.Mk 17, 500 nudos 
Cub-C, 420 nudos 
EP-3E Orion, 410 nudos 


14 230 nudos 


Tupolev Tu-16 Badger-H, 455 nudos 


Douglas EA-3B Skywarrior, 450 nudos 


Grumman EF 111A Raven, 430 nudos 
Canberra T.Mk 17, 420 nudos 



Antonov An-12 Cub-C. 360 nudos 



EP-3E Orion 330 nudos 
llyushm 11-14 160 nudos 


Lockheed EP-3E Orion. 5 000 km 
Tupolev Tu-16 Badger-H, 4 000 km 



Antonov An 12 Cub-C. 3 600 km 

Canberra T Mk 17, 3 540 km 
ÉA-3B Skywarrior, 3 380 km 
Grumman EF-111A Raven 3 000 km 

llyushm 11-14, 450 km 
























































Aviones 


ICA IAR-825TP Triumf e IAR-831 


Pelican 


El prototipo original del IAR-825TP Triumf; 
con las alas y el tren del IAR-823 pero 
dotado de un turbohélice Pratt & Whitney 
Cañada PT6A-25C y una nueva cabina con 
asientos en tándem . 


Una vez el IAR-823 en producción, ICA inició 
el diseño y desarrollo de un entrenador mi¬ 
litar de mayores prestaciones destinado a la 
Fuerza Aérea de Rumania. De dimensiones 
generales similares a las del aparato anterior 
y preparado para los mismos limites de g , 
tenía un ala casi idéntica, salvo que reforzada 
para recibir armas subalares y tanques de 
carburante marginales. En los demas aspec¬ 
tos el diseño difería bastante, pues su fu¬ 
selaje, completamente nuevo y más estili¬ 
zado, Incorporaba una cabina dimatizada 
y ventilada que acomodaba a instructor y 
alumno en tándem. Tenía doble mando 
como equipo de serie y a ella se accedía me¬ 
diante una cubierta de una pieza abisagrada 
a la derecha. En comparación con el tipo an¬ 
terior, el nuevo entrenador es un 50 por 
ciento más veloz, con el resultado de que las 
superficies de control son metálicas en vez 
de enteladas; las de cola tienen contrapeso 
aerodinámico. 

Otro cambio importante en este avión, de¬ 
signado IAR-825TP Triumf, es la adopción de 


una planta motriz turbohélice cuya poten¬ 
cia de salida es dos veces superior a la del 
IAR-823. Ello no sólo proporciona mejores 
prestaciones, sino que también permite ope¬ 
rar con mayores pesos brutos, por lo que el 
tren, parecido al def IAR-823, ha sido refor¬ 
zado El motor acciona una hélice tripaia de 
velocidad constante con paso reversible,, lo 
que hace posible un entrenamiento mas 
completo Cuando velo en forma de proto¬ 
tipo, en jumo de 1982, lo hizo con un turbo¬ 
hélice de 680 hp (507 kW), pero los aviones 
de serie, cuya construcción comenzó en 
1984, llevan una versión más potente del 
mismo motor, No se dispone de cifras de 
aviones construidos ni de los que hay en ac¬ 
tivo, 

Posteriormente, ICA puso en vuelo el pro¬ 
totipo de un avión básicamente idéntico y 
que está propulsado por un motor Lycommg 
IO-540G, de la misma serie que el instalado 
en el IAR-823. Presentado en el salón de Pa¬ 
rís de 1983, se conoce como IAR-831 Peli¬ 
can y no se tienen datos de su estado actual. 


IAR-831 Pelican 


Paul A. Jackson 




Especificaciones técnicas: iar- 825TP (acrobático) 

Origen: Rumania 

Tipo: biplaza de entrenamiento militar 

Planta motriz: un turbohélice Pratt & Whitney Cañada PT6A-25C de 750 hp (559 kW) 
Actuaciones: velocidad máxima 470 km h (254 nudos) a 4 000 m; velocidad de crucero 
máximo 440 km/h (237 nudos); régimen ascensional inicial 960 m por minuto; techo de 
servicio 9 000 m, alcance, con el combustible máximo y reservas, 1 400 km 
Pesos: vacío 1 250 kg; máximo en despegue 1 700 kg 

Dimensiones: envergadura 10,00 m; longitud 8,99 m; altura 3,20 rm; superficie 
alar 15,00 m 2 

Armamento: ninguno 


El Pelican combina la célula del IAR-825TP 
Triumf con el motor de émbolo del IAR- 
823, lo que da prestaciones inferiores pero 
una mayor economía , 

El IAR-825TP, con motor a turbohélice , está 
aún en producción para la Fuerza Aérea rumana , 
pero se desconoce el estado actual de su 
derivado con motor de émbolo, el IAR-831 Pelican . 

Áustín J. Brown 























































Ilyushin 11-14 


Sirta Víeínarr 






Checostovaqu a Egipto 


Ilyushin II - 74 de la Fuerza Aérea de Bulgaria 


nomina 11-1 4T Otras versiones soviéticas 
son la IM4D de transporte de asalto y la II- 
14F cartográfica. 

La producción del 11*14 en ta URSS con¬ 
cluyó en 1958, lo que coincidió' con una enér¬ 
gica campaña de exportación, de modo que 
bastantes aparatos siguen en servicio en 
otras partes del mundo. Uno de los princi¬ 
pales usuarios actuales es Egipto, que utiliza 
unos 40 como cargueros de corto alcance. 
Cuba dispone de unos 20 y Rumania de al¬ 
rededor de 30, en tanto que cuando la URSS 
invadió Afganistán la fuerza aerea de ésta te¬ 
nia todavía unos 25 en activo. Varios cente¬ 
nares sirven todavía en \a URSS, y otros 
usuarios son Bulgaria, China, Hungría, Polo¬ 
nia, la RDA, Siria y Yemen, Todavía vuelan 
también algunos aparatos de producción 
checoslovaca 

En 1979 los observadores occidentales 
identificaron una nueva versión, llamada 
Crate-C por la OTAN y equipada con sen* 
sores de contramedidas, aunque se ignora si 
se trata de un aparato de evaluación de sis¬ 
temas o bien de una plataforma de contra- 
medidas electrónicas barata destinada a na¬ 
ciones del Tercer Mundo. 


Desarrollado a partir del 11*12 de posguerra 
el ilyushin 11-14 ha tenido una carrera comer 
cial y militar en los países socialistas com 
parable a la del DC-3/C-47 en Occidente 
Tanto el 


12 como su sucesor tienen !a ven¬ 
taja de poseer tren triciclo, lo que propor¬ 
ciona una cubierta principal horizontal y fa¬ 
cilita las labores de carga. Puesto en vuelo 
en 1952,. el 11-14 (apodado «Grate» por la 
OTAN) es un monoplano de ala baja propul¬ 
sado por dos motores radiales Shvetsov 
ASh-82T y difiere del modelo anterior por te 
ner un fuselaje alargado (con capacidad para 
28 pasajeros), unidad de cola mejorada y es¬ 
tructura más moderna En la URSS se han 
producido más de 3 500 ejemplares, cuyas 
variantes principales han sido las II-14P e II- 
14M, esta última con un fuselaje mayor y 
más capacidad. En Checoslovaquia se pro¬ 
dujeron con licencia bajo las designaciones 
de Avia 14 y 14A. y también en la RDA. 

Todos los 11*14P militares tienen el piso re¬ 
forzado independientemente de si se utilizan 
como transportes de tropas o de carga y al¬ 
gunos tienen unas compuertas mayores en 
el costado izquierdo de la popa de! fuselaje; 
en Checoslovaquia la versión carguera se de- 

Especificaciones técnicas: Nyush 
Origen: Unión Soviética 
Tipo: transporte de alcance medio, de 18 a 26 plazas 

Planta motriz: dos motores radiales refrigerados por aire Shvetsov ASh-82í de 1 900 hp 
(1 417 kW) unitarios 

Actuaciones: velocidad máxima 430 km/h (232 nudos) a 2 400 m; velocidad de crucero 
máximo 350 km/h (188 nudos); techo de servicio 7 400 m; alcance, con la carga útil 
máxima ó 26 pasajeros, 1 500 km 

Pesos: vacío 12 700 kg; máximo en despegue 17 500 kg 

Dimensiones: envergadura 31,70 m; longitud 22,31 m, altura 7,90 m, superficie 
alar 100,00 nr ! 

Armamento: ninguno 


Ilyushin II-14M (perfil inferior: II-14P) 


China utiliza aún bastantes 11-14, tanto en 
el Ejército de Liberación Popular como en 
el transporte aéreo civil. 

Varios países del Pacto de Varsovia utilizan 
todavía cierto número de 11-14 . Este 
ejemplar de Interflug lleva todavía los 
paneles de color naranja de cuando sirvió 
en la Fuerza Aérea de la RDA « 

Stephen Piercey APL 
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Ilyushin 11-18 
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Afganistán 




China 


Rep. Gumea 
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Corea del Norte Pblmia LifíSS 


Siria 


Vietnamí 




Puesto en vuelo en julio de 1957, el llyus- 
hin ÍM8 debía servir para introducir un so¬ 
fisticado avión a turbohélice en las rutas in¬ 
ternacionales y domésticas de Aeroflot, aun¬ 
que era del mismo tamaño que su contem¬ 
poráneo el Antonov An-10. Propulsados ini¬ 
cia Imente por turbohélices Kuznetsov NK-4, 
los primeros aviones llevaban 84 pasajeros, 
pero a partir del 21/ N-18B de serie la planta 
motriz pasó a ser el Ivchyenko AI-20K, y la 
capacidad se incrementó a las 110 plazas en 
el IM8V De concepción aerodinámica muy 
eficiente, el 11-18 emplea una ala de elevado 
alargamiento y con tres largueros maestros 
en su sección central, que se reducen a dos 
por fuera de los motores. Sin embargo, el 
empleo de controles de vuelo de acciona^ 
miento es exclusivamente manual. 

El Mando de Transporte Aéreo Militar de 
la Fuerza Aérea de la URSS (VTA) demostró 
interés por el f 1-18 desde el principio, pero 
parece ser que los únicos ejemplares utili¬ 
zados exclusivamente en funciones militares 
fueron aquellos destinados al transporte VIP 
y de estado mayor. Como es habitual, los 
aviones de Aeroffot pueden ser movilizados 
para el transporte de tropas y carga cuando 
las circunstancias \o requieran. Una versión 
mejorada, la 11-181 con turbohélices AI-20M 


de 4 250 hp, apareció a principios de los 
años sesenta y, redesignada 11-1SD al poco 
tiempo, podía convertirse fácilmente para 
llevar 122 plazas en vez de las 110 habitua¬ 
les. Una variante producida en paralelo fue la 
IMSYe que carecía de los cuatro tanques 
centrales alares del N-18D (que albergaban 
6 300 litros adicionales de carburante). 

Fuera de la URSS se suministraron poco 
más de veinte 11-18Ye e IM8D a fuerzas aé¬ 
reas aliadas: Siria y Argelia poseen cuatro 
transportes VIP II-18D cada una; Corea del 
Morte, Guinea y la RDA tienen dos cada una; 
y aún sirve algún ejemplar en Polonia, Ru¬ 
mania y Yugoslavia. La Fuerza Aérea de Af¬ 
ganistán tenía dos transportes VIP 11-18D 
cuando se produjo la invasión soviética, 

A mediados de los años setenta la gran 
mayoría de los alrededor de 500 aviones 
11-18 que conservaba la URSS habían sido re¬ 
tirados del servicio comercial y militar como 
transportes, y algunos de ellos se dedicaban 
a otras fundones (véanse 11-20 e 11-38). Al¬ 
gunos transportes de pasaje se han conver¬ 
tido en cargueros, con una cubierta reforzada 
y una compuerta especial en la popa del fu¬ 
selaje; se ignora si estos aviones reciben 
una designación aparte. (Todos los 13-18 re¬ 
ciben de la OTAN el apelativo de «Coot ») 


Ilyushin 11-18 utilizado por el gobierno 
argelino. 
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Ilyushin 11-18D 


Especificaciones técnicas: 

Origen: Unión Soviética 
Tipo: transporte de largo alcance, de 110 a 122 plazas 

Planta motriz: cuatro turbohélices Ivchyenko AI-20M de 4 250 hp (3 169 kW) unitarios 
Actuaciones: velocidad de crucero máximo 675 km/h (364 nudos) a 8 500 m; cota 

operativa normal de 8 000 a 10 000 m; alcance, con la carga útil máxima de 13 500 kq 
3 700 km 

Pesos: vacío equipado 35 000 kg; máximo en despegue 64 000 kg 

Dimensiones: envergadura 37,40 m; longitud 35,90 m; altura 10,17 m, superficie 
alar 140,00 m ; 

Armamento: ninguno 



El 11-18 sigue en servicio todavía en algunas 
fuerzas armadas del Pacto de Varsovia. Este 
ejemplar pertenece a la Fuerza Aérea polaca, que 
lo emplea junto a algunos viejos 11-14. 

Este H-18 yugoslavo se utiliza sobre todo como 
transporte VIP. Este modelo es similar en tamaño 
y concepto al Brístol Britannia, pero ha 
sobrevivido a sus contrapartidas occidentales. 

Paul A. Jackson 
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Ilyushin 11-20 
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El avión be espionaje electrónico Ilyushin 
11-20 (al que la OTAN daría el nombre codi¬ 
ficado de «Coot-A») fue identificado por 
los observadores occidentales en 19/8. Casi 
con toda seguridad resultado de la reforma 
profunda de aviones comerciales 11-18, el II- 
20 parece conservar las alas, los turbohéli¬ 
ces Ivchyenko AI-20M, el tren y la unidad de 
cola de éste, aunque su fuselaje ha sido muy 
modificado para acomodar un equipo de es¬ 
pecialistas junto a una masa de elementos 
electrónicos. 

A simple vista, el 11-20 se identifica fácil¬ 
mente por el gran contedor de 10,25 m de 
longitud y 1,15 m de altura que lleva bajo la 
proa del fuselaje y que, según se cree, al¬ 
berga un radar de exploración lateral. Otros 
carenados, cada uno de 4,4 m de longitud y 
88 cm de altura, se hallan a cada costado de 
la proa, Inmediatamente detrás de la cabina 
de vuelo; se piensa que los paneles de esos 
carenados ocultan cámaras u otros senso¬ 
res, Encima de la sección de proa hay dos 
antenas de hoja, asi como varios radomos 
menores y sensores bajo la popa. Aparte de 
un sistema de navegación muy completo, se 
cree que su aviónica comprende amplifica¬ 
dores y enlaces de datos por satélite, 

El avistamlento periódico de los Coot-A so¬ 
bre el Báltico y el mar del Norte sugiere que 
su cometido operacional es recoger infor¬ 
mación electrónica a lo largo de las defensas 
del flanco norte de la OTAN (asi como las de 
Suecia), cometido para el que parecen muy 
adecuadas las prestaciones de alcance de 


este avión. Se piensa asimismo que este 
aparato posee mayor capacidad interna de 
carburante. 

El 11-20 pasa parte de su tiempo en misio¬ 
nes Elint dirigidas contra buques de la OTAN, 
en las que elabora un catálogo de los tipos 
de radares usados por cada uno de ellos. Es¬ 
tas huellas electromagnéticas sirven a los 
planificadores navales soviéticos para iden¬ 
tificar rápidamente y poder contrarrestar 
cada buque en concreto que puedan encon¬ 
trarse. Los EP-3E Orion realizan una función 
similar para la US Navy. El 11-20 se utiliza tam¬ 
bién en otras misiones y puede ser equipado 
con capacidad de interferencia activa; lleva 
también, probablemente, equipos de espio¬ 
naje de transmisiones, con especialistas ver¬ 
sados en diversos idiomas, Se cree que ha 
sido equipado recientemente para la reco¬ 
gida de señales de radiaciones. 

El Coot-A es utilizado sobre todo por la AV- 
MF (Aviación Naval soviética), junto con los 
An-12 Cuh-B y Tu-16 (Badger), Tu-20 y 
Tu-142 {Bear) y M4 ( Bison ) convertidos. Es 
posible que este modelo se emplee también 
como plataforma retransmisora de comuni¬ 
caciones. 

A medida que el 11-18 ha sido remplazado 
por aviones comerciales a reacción ha au¬ 
mentado el número de células susceptibles 
de conversión y puede que aparezcan nue¬ 
vas versiones del 11-20. Se cree que el Coof-A 
ha remplazado completamente a los viejos II- 
14 ( Crate) utilizados anteriormente por la AV- 
MF en cometidos Elint. 


Ilyushin 11-20 de la Armada soviética. 
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Especificaciones técnicas: riyusbin 11-20 

Origen t Unión Soviética 

Tipo: plataforma de recogida de información electrónica 

Planta motriz: cuatro turbohélices Ivchyenko AI-20M de 4 250 hp (3 169 kWl unitarios 
Actuaciones: velocidad de crucero máximo 675 km h (364 nudos) a 8 500 m; velocidad 
de crucero económico 610 km h {330 nudos); cota operativa de 8 000 a 10 000 m, alcance 
con la carga militar máxima 3 540 km 

Pesos: vacío equipado 35 000 kg; máximo en despegue 64 000 kg 
Dimensiones: envergadura 37,40 m; longitud 35,90 m; altura 10,17 m, superficie 

alar 140,00 m 2 

Armamento: ninguno 



Este 11-20 fue interceptado y fotografiado por un 
Phantom de la RAF. Este modelo sirve en gran 
número de ejemplares y se le intercepta con 
frecuencia* 

Los Ilyushin 11-20 aparecen en especial sobre el 
Báltico y el mar del Norte, donde recogen 
información e/ecfróníea que f seguramente t 
transmiten a tierra por medio de satélites , 





















































































